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VAL TIO VAL TA JA MERENKULKUPOLIT/IKKA 
Suomalaisen merenkulun ki/pailuedel/ytysten parantaminen  ja elinkeinoelämä//emme välttämättömien säännö//is
-ten  kulje tusten turvaaminen vaativat valtiovallan taholta pitkäjännitreistä  la  koko merenkulun käsittävää meren-
kulkupoliirtista ohje/maa, jonka puu ttumiseen on useissa eri yhteyksissä kiinnitetty huomiota. Kauppa-  ja teolli-
suusministeriön toimeksiannosta  on merenkulkuhallituksessa kuluvan vuoden kevään aikana valmisteltu tallainen 
kokonaisvaltainen ohjelma. Tässä ohjelmassa tarkoitetaan merenkulkupo/itiikalla kaikkia niitä toimenpiteitä, joi-
den avulla valtiovalta pyrkii suoranaisesti vaiku ttamaarl suomalaisen merenkulun kehittämiseen. Merenkulkupo-
litiikan päämääränä on edistää suomalaisen merenkulun harjoittamista siten, että elinkeinoelämämme tarvitsemat 
vienti- ja tuon tiku/jetukset pystytään hoitamaan mandollisimman taloudellisesti ja mandollisimman suuressa mää-
rin suomalaisella tonnistolla  ja että kauppa/aivastomme kilpailukykyä kolmansien  maiden välisessä liikenteessä 
parannetaan, jotta se  entistä paremmin pystyy myö tävaiku ttamaan vaihtotaseemme tasapaino ttamiseen. Tamän 
edellytyksenä on, että valtiovallan taholta suodaan suomalaiselle kauppa/aivastolle vähintään samat edut kuin mitä 
ki/pailijamaiden kauppalaivastot kotimaassaan saavat. 
Siitä kuinka suureksi tulisi suomalaista kauppalaivastoa kehittää  on julkisuudessa esiintynyt varsin erilaisia näke-
myksiä. Mikäli pohjaksi otetaan kotimaan kulje tustarve voidaan todeta että tonnimääräisesti tilan teemme  on kan-
sainvälisestikin ottaen hyvä sillä kulkeehan n. 50% sekä tuonnistamme että viennistämme kotimaisilla aluksilla. 
 Jos tarkaste/tavaksi  otetaan kuljetussuorite, kuten pitäisi, muuttuu kuva kuitenkin täysin. Tällöin on kotimaisten 
altisten osuus vain noin kolmannes kokonaissuoritteesta. Kun kulje  tusten jakaumaa ulkomaisen ja kotimaisen 
tonniston kesken tarkastellaan tavaralajeittain, havaitaan, että tietyt tavaralajikkeet pääasiallisesti kulkevat ulko-
maisella tonnistolla. 
Kehittämisen varaa kauppalaivastomme suhteen siis  on, emmekä me vielä tässä suhteessa ole lähel/äkään enempää 
itä is ten kuin län tis tenkään naapuriemme  tasoa. Ottaen huomioon kauppalaivastomme vaih to tasetta paran tavan 
vaikutuksen tulisi lähitavoitteeksi asettaa tonnistomme kaksinkertaistaminen. Suun taamalla alustilaukse  tja alus ten 
 kunnossapito suomalaisille te/akoille turva ttaisiin maamme telakka teollisuudelle  n. 400 000 brt suuruinen vuo
-ruinen ti/auskanta  jolloin telakoidemme työllisyys  ja kehitysmandollisuudet olisivat turvatut verraten pitkäksi 
ajaksi eteenpäin. 
Syyskuu 1976 
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STATSMAKTEN OCH SJÖFARTSPOLIT/KEN 
Förbät-traridet av den finska sjöfartens konkurrenskraft och tryggandet av vårt näringslivs nödvändiga, regelbundna 
 transporter  kräver från statsmaktens sida ett långsiktigt och he/a sjöfarten omfattande sjö fartspolitiskt  program, 
 vars avsaknad i flera olika sammanhang påtalats.  På uppdrag av handels- och industriministeriet Mar vid sjö farts- 
styrelsen i våras ett dylikt tota/program utarbetats.  I detta program avses med sjö fartspo/itik al/a de åtgärder, var - 
med statsmakten direkt strävar ti/I att inverka  på utveck/andet av den finska sjöfarten. Målsättningen för sjö farts- 
politiken är att be främja idkande av finsk sjöfart så, att de export- och importtransporter vårt näringsliv kräver, 
kan skötas möjligast förmånligt och i möj/igast stor omfattning med finskt tonnage och att vår handelsflottas kon-
kurrenskraft i trafiken me//an utländska hamnar förbättras, så att den allt bättre kan medverka vid ba/anserandet 
av vår bytesbalans. Detta förutsätter, att Finlands handelsflotta från statsmaktens sida ges minst samma förmåner, 
som handels flo ttorna i våra konkurrerande länder erhåller i sitt hemland.  
I offentligheten har det förekommit synnerligen olika åsikter om I vilken mån den finska handels flottan borde 
utvecklas. Om som grund läggs det inhemska transportbehovet, kan  vi konstatera att vår situation enligt ton be-
räknat, även internationellt sett är god, för nu transporteras ju ca 50% av såväl vår import som export med finska 
fartyg. Om som granskningsobjekt tas transportprestat/onen, såsom  man borde göra, förändras dock bilden helt. 
Härvid utgör de inhemska fartygens andel endast cirka en tredjedel av den totala prestationen. När transportför-
delningen mellan inhemskt och utländskt  tonnage granskas enligt varuslag, framkommer det, att vissa varuslag / 
huvudsak transporteras med utländskt tonnage.  
Det finns således p/a ts för utveckling för vår handelsflottas  del, och vi har inte i detta avseende tillnärmelsevis 
uppnått våra östra eller västra grannländers nivå. Med beaktande av  den förbättrar,de inverkan vår handelsfiotta 
har på bytesbalansen, borde man som närmaste mål ställa fördubblandet av vårt  tonnage. Genom att rikta far-
tygsbeställningarna och fartygens underhållsarbeten  till finska skeppsvarv skulle vår varvsindustri betrygas ett 
årligt bestä/lningsbestånd om ca 400 000 brt, varigenom våra skeppsvarvs sysselsättning och utvecklingsmöjlig-
heter skulle vara säkrade för en relativt lång tid framåt.  
September 1976 
 SJÖFARTSSTYRELSEN 
SISÄLLYSLUETTELO 
	
INNEHÅLLSFÖRTECKNING 
Valtiovalta ja merenku/kupolitiikka.  
Suomen meritse kulje tetun ulkomaankaupan tavaramärät 
 sekä suomalaisen  ton niston osuus ku/jetu ksista. 
Eri teollisuusalojan viennin FOB-arvo ja varustamoelinkeinon 
bru ttotulot ulkomaanliiken tees.. 
Ulkomaanl/ikenteen rah titulot. 
Tasekehitys. 
Varustamoelinkeinon kustannusrakenne. 
Varustamoelinkeinon rahoitusrakenne. 
 Katkeaako kauppamerenkulkumme  kehitys? 
Maailman kauppa-alukset. 
Erä iden kauppalaivastojen kehitys. 
Suomen kauppalaivasto 1918— 1975. 
 Suomen kauppalaivasto  1960 - 1975. 
 Suomalainen  laivanrakennusteollisuus.  
Suomessa rakennettu/en  alusten kotimaisuus. 
Suomen telakoiden omistamat alihankkijat. 
Telakoiden liikevaihto ja vienti. 
Te/akoiden ti/auskan ta. 
Telakoiden investoinnit. 
Telakoiden työvoima. 
Telakoiden tuotannon aivo. 
Te/ko/den tuotanto. 
Suomen laiva  ta/a koiden kokonaistoimitus/uo ttomäära. 
 Suomen satamat  ja valtiovalta. 
Merikuljetukset, vien ti/a tuonti. 
Satamat ja niihin job tavat väylä!. 
Meriväylien tärkeimmät rakennuskoh teet. 
 Kotimaan  merikuljetukset. 
Suomen valtion jãänmurtaja t. 
Jàänmurtajatoiminta tärkeimpiin talvisatamiimme.  
Läpi talven ylläpidettävien meriyhteyksien  kehittyminen. 
 Ta/visa tam/en  jäänmurtaja-avustus. 
Jäät yneen alueen laajuus. 
Alusten pohjakosketukset ja karilleajo t. 
Merenkulkuhallituksen tietoon tulleet kuolemaan johtaneet 
 veneonnettomuudet.  
Statsmakten och sjö fartspolitiken. 
Varumängden i Finlands sjöburna utrikeshandel samt det 
finska tonnagets andel i transporterna. 
Exportens FOB-värde för olika industrigrenar samt rederinä-
ringens bruttointäkter i utrikes fart. 
Frakterna / utrikes fart. 
Balansutvecklingen. 
Reder/näringens kostnadsstruktur. 
Rederinäringens finansieringsstruktur. 
Stagnerar vår handelss/öfarts utveckling? 
Världens han de/sflotta.  
Vissa han dels flottors utveckling. 
Finlands handels flotta 1918 - 1975. 
 Finlands handels flotta  1960 - 1975. 
Den finska skeppsbyggnadsindustrin. 
 /  Finland byggda fartygsgrad av inhemskt ursprung. 
Finska skeppsvarvens underleverantö rar. 
Skeppsvarvens omsättning och export. 
 Skeppsvarvens  be ställningsbe stånd. 
Skeppsvarvens investeringar. 
Skeppsvarvens arbetskraft. 
Värdet av ske ppsvarvens produktion. 
Skeppsvarvens produktion färdigbyggt  tonnage. 
De finska skeppsvarvens totala leve  ranskrediter. 
 Hamnarna i  Finland och statsmakten. 
Sjö bu ret gods, export och import. 
 Hamnarna och  till dem ledande farleder. 
Havs farledernas viktigaste byggnadsobjekt. 
Inhemska sjötransporter. 
Finska statens isöry tare. 
/sbrytar-assistering till de viktigaste vin terhamnarna. 
 Utvecklingen av  de sjö förbindelser som upprätthålles vintertid. 
 lsbrytar-assistering av vinterhamnarna. 
Omfattningen av isbe/agd yta. 
Fartygens bottenkänningar och grundstötningar. 
Båtolyckor med dödlig utgång vilka kommit till sjö fartssty-
ra/sens kännedom.  
Meren kulkuhallituksen karttapaino Helsinki 1976 
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A B C D 
mil j.mk. milj, mk. mi lj.mk. mi lj.mk. 
1965 130,6 325,5 460.8 287,3 
1966 131,3 350,8 487,5 300,9 
1967 162,9 372,6 541,3 354, 
1968 212,9 476,1 702,2 443,1 
1969 212,4 550,3 792,6 522,5 
1970 346,9 621.0 967, 626,9 
1971 309,3 648,6 957,9 596,8 
1972 303,1 741,5 1044,6 670,8 
1973 477,1 932,0 1409,1 937,0 
1974 461,9 1255,2 1717,1 1069,4 
1975 449,5 1131.1 1580,6 1048,1 
Arvio 
Uppskattning 
/ 
Is, 
B 
D 
200 
A 
ULKOMAANLIIKENTEEN RAHTITULOT VUOSINA  1965 - 1975 
 FRAKTERNA  I UTRIKESFART ÅREN 1965 - 1975 
ASISISI 
fjsIs 
ii;i.is 
iII's1 A - 
 Ulkomaan satamien välinen liikenne 
- Trafiken mellan utländska hamnar 
B - 
 Suomen ja ulkomaiden välinen liikenne 
- Trafiken mellan Finland och utlandet  
Koko ulkomaanliikenne ulkomailta  
c 	aikarandattu tonnisto mukaanluettuna  
(brutto) Hela utrikestrafiken inkluderande från 
utlandet tidsbefraktade fartyg  
D =  C-kustanrtukset ulkomailla 
 (netto) C-kostnader i utlandet  
iPÅSSI 
I 
/ 
III" 
	 I/ 
1965 66 	67 	68 	69 	70 	71 	72 	73 	74 75 
Koko varustamoelinkeinon ulkomaanhiikenteen  brut- 
torah titulot olivat alusta van arvion mukaan viime vuonna 
 1581  milj.mkoltuaanv. 1974 l7llmilj.mk. Tähän sum-
maan sisältyvät myös bru ttorandit-n. 29 ,nilj. mk-jotka 
suomalaiset varustamot ovat saaneet aikarandatu  i/la ul-
komaisilla aluksilla. Ko tim aanhiiken teen bru tto rah titulot 
 olivat  n. 70 milj. mk. 
Suomen kauppalaivaston ulkomaanliiken  teen bru tto-
rahtitu/oista v. 1975 oli 80% kuivalastirahteja ja matkus-
tajaliiken teen maksuja sekä 20% säihiöalusrah teja. Mai-
nittuna vuonna kertyi Suomen ja ulkomaiden välisestä 
liikenteestä 1103 mi/j.mk, josta 49% viennistä ja 51% 
 tuonnista. Ulkomaisten satamien välinen liikenne  (cross 
trade) tuotti 450 milj.mk. 
Hela rederinäringens bruttofrakter I utrikesfart upp-
gick enligt preliminära beräkningar senaste  år till 1581 
 milj.mk  jämfört med 1717 milj.mk år 1974. I dessa be-
lopp ingår även de bruttofrakter-ca 29 milj.mk-som 
finska rederier erhållit med tidsbefraktade utländska far-
tyg. Bruttofrakterna / inrikes fart uppgick till ca 70 milj. mk. 
Av den finska handelsflottans bruttofrakter I utrikes-
fart år 1975 var 80% torrlastfrak ter och passagerarav-
gif ter samt 20% tank frakter. Nämnda år införtjänades i 
trafiken mellan Finland och utlandet 1103 milj.mk varav 
 49%  i exporttra liken och 51% i importtrafiken. / trafiken 
mellan utländska hamnar (cross trade) erhö lIs 450 milj. mk. 
TASEKEHITYS VUOSINA 1960-1975 
 BALANSUTVECKLINGEN  UNDER ÅREN 1960-1975 
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Merenkulun merkitystä maksutaseeseen voidaan hyvin ver-
rata varsinaiseen v/en titeol/isuuden merkitykseen. Myymällä ul-
komaille ku/jetuspalvelu ks/a Suomen merenkulku hankkii maa/- 
/emme merkittäviä valuu tta tuloja. Merenkulun tulot jotka Suo-
men ja ulkomaiden välisessä vaihtotaseessa sisältyvät kuljetus-
taseeseen, ovat yli 90% kuljetustaseen tuloista. 
Laivan varustuselinkeinon u/k omaanliiken teen bru ttorah ti- 
tulot, jotka alustavan laskelman mukaan kohosivat noin  1581 
 milj.  markkaan v. 1975 eivät kokonaisuudessaan koidu maam-
me hyväksi. Bruttouloista käytettiin 30% ulkomailla mm. 
 polttoaineen ostoon, satamamaksuihin  ja korjauksiin. Tasee
-seen  kirjataan ns. merenkulkunetto, joka saadaan vähentämällä
Suomen varustamoelinkeinon ulkomaanliiken  teen bru tto tu-
loista alusten kustannukset ulkomailla  ja lisäämällä näihin tu-
loihin ulkomaisten alusten kustannukset suomalaisissa sata-
missa. Merenkulkune tto on suurempi kuin esim. maa talouden, 
 tai  kemian teollisuuden tuotteiden vuosittainen vientiarvo.  
Sjöfartens betydelse för landets betalningsbalans  är väl jäm-
förbar med den egentliga exportindustrins. Genom försälj-
ning av transporttjänster till utlandet in förtjänar den finska 
handelssjö farten betydande va/u tainkoms  ter till landet. Sjö far-
tens inkomster, som i landets bytesbalans med utlandet anno-
teras inom transportbalansen, utgör över  90% av transport-
balansens in täkter.  
Hela reder/näringens bruttofrakter i utrikesfart, vilka enligt 
preliminära beräkningar steg till ca 1581 milj. mk år 1975, 
 kommer ej landet  till godo. Av bro ttoinkomsten användes 30% 
/ utlandet för bl. a. inköp av bränsle, hamna vgif  ter och repara-
tioner. / balansen upp tas det sk. sjö fartsnettot som utgörs av 
 den  finska reder/näringens bruttointäkter I utrikes fart minus
 fartygens kostnader  I utlandet plus utländska fartygs kostna-
der I finska hamnar. Sjö fartsnettot överstiger det årliga export-
värdet för t.ex. lantbrukets, eller den kemiska industrins pro-
dukter. 
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velat velat 
Lång frist. 	 Kortfrist. 
skulder skulder 
27,1 % 
VARUSTAMOELINKEINON RAHOITUS - 	 57,0% 
RAKENNE 
Oma pääoma 
 Eget kapital  
Suomen varustamoelinkeinon oman pääoman osuus on jatkuvasti ollut 
pieni. Vieraan pääoman osuus on suurempi kuin teollisuudessa keskimåarin. 
Varustamoelinkeinon koko luottomäärä on n. 1691 milj. mk (v. 1974). 
Kun otetaan huomioon kauppalaivaston positiivinen vaikutus maan 
maksutaseeseen ja sen keskeinen asema ulkomaankaupan tavarakuljetusten 
turvaajana, on varustamoelinkeinon rahoitusongelmien  positiivinen ra tkai-
sem men ensiarvoisen tärkeä ulkomaankauppapoliittinen kysymys. Vuonna 
 1972  voimaan astunut alushankintoihin myönnettävistä valtiontakauksista
annetulla lailla on ollut suuri merkitys kauppalaivaston kehitykseen. Val-
tion takauslaitoksen takaama yhteenlaskettu lainamäärä käsitti vuoden 
 1975  päättyessä 260 milj, mk:n suuruisen summan, joka jakaantui 32
 alukselle, joiden yhteenlaskettu hankinta-arvo  on noin 1200 milj.mk. Myös
laivanisännistöyh tiöiden verotuksen muuttaminen pohjoismaisen mallin 
 mukaisesti vaikuttaisi  varm asti myönteisesti kauppalaivas ton uudenaikaista-
miseen ja sen kehittämiseen. 
REDERINARINGENS FINANSIERINGS- 
STRUKTUR  
1964 
1966 
1968 
Inom den finska rederinäringen har det egna kapitalets andel fort-
gående varit liten. Det främmande kapitalets andel är större än inom in-
dustrin i medeltal. Rederinäringens totala lånesumma uppgår  till ca 1691 
 milj,  mk (år 1974). 
Med tanke på handels flottans bidrag till landets betalningsbalans och 
dess centrala ställning för tryggandet av u trikeshandeins varu transporter är 
 ett  ti/Igodoseende av rederinäringens finansieringsbehov en utrikeshandels- 
politisk fråga av första rang. Den lag om statsgarantier för fartygsanskaff-
ningar vilken trädde i kraft år 1972 har haft stor betydelse för handels-
flottans utveckling. Statsgarantianstalten hade vid utgången av år 1975 
 garanterat lån  till ett sammanlagt be/opp på 260 milj, mk fordelat på 36 
 fartyg vilkas sammanlagda anskaffningsvärde uppgick  till ca 1200 milj, mk. 
 Även  en justering av beskattningen av  partrederier enligt nordiskt mönster 
skulle med säkerhet ha en positiv inverkan på hande/sflottans modernise-
ring och utbyggnad.  
1971 
(ennakko tietoja) 
1971 
	
(förhandsuppgifter) 
KA TKEAA KO KA UPPAMERENKUL KUMME KEHITYS? 
Maamme maan tieteellisestä asemasta joh tuen valtaosa ulkomaankaupastamme (vuonna  1975 
n. 82%) kulkee meritse. Lähes kokonaan merikuijetusten varassa olevalle maalle  on mitä tär-
keintä, että sillä on oma riittävän suuri ja kilpailukykyinen kauppalaivasto. 
Erityisesti Suomen kohdalta lisäävät oman kauppalaivaston tärkeyttä meidän erikoislaatuiset 
talviolosuh teemme, jotka vaativat jäissäku/kua varten vahvistettu korkealuokkais  ta tonnistoa. 
Suomen merenkululle onkin tämän vuoksi asetettu seuraavat tavoitteet 
- Palvella ulkomaankauppaamme kehittämällä kulje tusjärjestelmiä turvaamaan vientiteolfi-
suu temme kilpailukyky pitkällä tähtäimellä. 
- Laajentaa osuuttaan kansainvälisillä kuljetusmarkkinoilla ja muodostaa siten nykyistä tra-
ditionaalista vientiä täyden tävä tasepoliittineri tekijä. 
- Edistää lisääntyvää maahamme suurtautuvaa matkailua ylläpitämällä ajanmukaista matkus-
taja-alustonnistoa. 
Vaatima ttomis ta resursseista huolimatta on varustam oe/inkeinomme viimeisen vuosikymmenen 
aikana kyennyt hyvin vastaamaan näistä tavoitteista. Kauppa tonnistomme  on tänä aikana kak -
sinkertaistunut 2 miljoonaan BRT.iin. Tonniston keski-ikä on laskenut 14:stä yhdeksään vuo-
teen samalla kun sen rakenteessa on tapahtunut ulkomaankauppamme edellyttämät suuret 
muutokset. Alusten koko on kasvanut ja niiden tehokkuutta on lisätty tekniikan viimeisimmillä 
saavutuksilla. Ulkomaankauppamme ja matkailumme käyttöön on kehitetty kokonaan uuden-
laisia kuljetusjärjestelmiä. Samanaikaisesti  on toimiken ttää laajennettu nopeasti kasvaville kan-
sainvälisille kuljetusmarkkinoille. 
Merkittävällä tavalla tähän myönteiseen kehitykseen  on vaikuttanut valtiovallan harjoittama 
määrätietoinen politiikka merenkulkumme kehittämiseksi. Lähinnä vero tuksellisin toimenpitein 
 on varus tam oidemme toim in taedellyty kse t  pyritty saamaan kilpailijamaiden olosuhteita vastaa-
viksi. Tätä varten säädettiin jo v. 1944 nk. alusverolaki, joka aika ajoin tarkistettuna ja uudis-
tettuna on ollut voimassa aina vuoden 1975 loppuun asti. 
Kauppa- ja teollisuusministeriön asettama, kauppamerenkulun kehittämistoimikunta  Il, jonka 
mietintö valmistui kuluvan vuoden keväällä, teki jo työnsä kestäessä aloitteen alusverolain jatka-
misesta ja esitti tarkistetun lakiehdotuksen kauppa- ja teollisuusministeriälle, joka toimitti sen 
kiiree/lisenä valtiovarainministeriölle fainvalmistelun jatko toimenpiteitä varten. Valitettavasti 
tämä samoin kuin eräät muutkin toimikunnan tekemät ehdotukset eivät ole toistaiseksi 
johtaneet konkreettisiin lainsäädäntötoimiin. Aiotaanko tämä yli 30 vuotta jatkunut kauppa- 
merenkulun kehittä,nistoiminta nyt katkaista tähän? Tuntuisi nurinkuriselta, että meillä pois-
tettaisiin merenkululta viimeinenkin tuki samanaikaisesti kun muiden  maiden hallitukset lisää-
vät kauppalaivastojensa tukemista au ttaakseen varustamojaan selviytymään val/itsevien vaikeiden 
aikojen yli. Tämä ei voi olla kauppapoliittisten etujemme mukaista. Siksi  on toivottavaa ,että 
alusverolaki samoin kuin eräät liikevaihto  vero-, tulli- ja lemavero/ain muutosehdotukset hyvä k-
syttäisiin kiireellisesti. Myös laivanisännistöyhtiöiden verotuksen tarkistus pohjoismaisen  mallin 
 mukaan tulisi viedä aikalematta läpi, jotta pääomien saanti tulevia uudishankintoja varten tur-
vattaisiin. Muussa tapauksessa merenkulkumme kehitys uhkaa pysäh Lya ja se tietäisi myös me-
renkulusta saa tavien valuu tta tulojen vähen tymistä, tulojen, joiden määrä viime vuosina  on ollut 
yli 1,5 miljardia markkaa vuosittain. 
STAGNERAR VAR HANDELSSJÖFARTS UTVECKLING? 
Dikterat av vårt lands geografiska läge sker största delen av vår utrikeshandel  (ca 82% är 1975) 
 sjöledes. För ett  land, som nästan uteslutande  är beroende av sjötransporter, är det ytterst vik-
tigt, att detsamma har en egen, tillräckligt stor och konkurrenskraftig handelsflotta. 
Specie/It för Finlands del poängteras nödvändigheten av en egen handelsflotta av våra särartade 
vinterförhållanden, vilka kräver ett isförstärkt, högklassigt  tonnage. 
Därför har som målsättning för Finlands sjöfart ställts 
- att tjäna vår utrikeshandel genom att utveckla transportsystemen och trygga vår export-
industris konkurrenskraft på lång sikt, 
- att öka sin andel på den internationella transportmarknaden och sålunda bilda en balans- 
politisk faktor, som kompletterar nuvarande traditionella  export. 
- att be främja den ökande turismen på vårt land genom att upprätthålla ett tidsenligt passa-
gerarfartygs tonnage. 
Tro ts blygsamma resurser har vår rederinäring under det senaste årtiondet väl förmå tt uppfylla 
sjöfartens målsättningar. Vår handelsflotta har under denna tid fördubblats till 2 miljoner BAT. 
 Tonnagets medelålder har sjunkit från  14 till åtta år, samtidigt som i dess struktur inträtt de sto-
ra förändringar, som vår utrikeshandel förutsatt. Fartygen har bl/vit större och deras effektivitet 
har ökat / takt med teknikens senaste vinn.'igar. För vår utrikeshandel och turism har helt nya 
transportsystem utvecklats. Sam tidigt har fartygens verksamhetsfält på den snabbt tilltagande 
internationella transp or tmarknaden utvidgats. 
Den målmedvetna politik, som statsmakten bedrivit för utvecklandet av vår sjöfart, har på ett 
betydelsefullt sätt inverkat på denna positiva utveckling. Man har främst genom beskattnings-
mässiga åtgärder försökt få våra rederiers verksamhetsvillkor jämställda med förhållandena i våra 
konkurrerande länder. I detta avseende stadgades redan  år 1944 den s. k. fartygsskattelagen, 
som efter tidvisa justeringar och revideringar gällt ända till utgången av år 1975.  
Av handels- och industriministeriet tillsatt handelssjöfartens utvecklingskommitte Il, vars be-
tänkande framlades i våras, tog redan medan den ännu verkade ett initiativ till fartygsskatte-
lagens fortlöpande och framlade ett justerat lagförslag för handels- och industriministeriet, som 
i brådskande ordning överstyrde detsamma till finansministeriet för fortsatta lagberedningsåt-
gärder. Beklagligtvis har inte detta liksom  en del andra förslag kommitten gjort, tillsvidare lett 
 till  konkreta lags tiftningså tgärder. Ämnar man nu bryta handelssjöfartens utveckling, som fort - 
 gått i över  30 år?. Det verkar befängt, att man hos oss berövar sjöfarten även dess sista stöd 
samtidigt som regeringarna i övriga länder allt mer stöder sina handelsflottor för att hjälpa rede-
rierna att klara sig över de thdande kristiderna. Detta kan inte vara i samklang med våra handels-
politiska intressen. Därför är det önskvärt, att fartygsskattelagen liksom även vissa ändrings för-
slag till omsättningsskatte-, tull- och stämpelskattelagen måtte godkännas i brådskande ordning. 
Justeringen av reder/bolagens beskattning i enlighet med nordiskt mönster borde ofördröjligen 
genomföras, så att kapitalinvesteringen för kommande nyanskaffningar kunde tryggas. / övriga 
 fall  stagnerar vår sjö farts utveckling och detta skulle också innebära, att de valutainkomster, 
som erhålls från sjöfarten, skulle minska, inkomster, vilka  under de senaste åren uppgått till 
 över  1,5 miljarder mark per år. 
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ERÄIDEN KAUPPALAIVASTOJEN KEHITYS 
 1939  - 1975 
 VISSA HANDELSFLOTTORS UTVECKLING 
 1939  - 1975 
milj. brt. 
400 
350 Koko maailma 
Hela världen 
300 	 - - - 	
-- 
250 
200 _______ 
150 
100 
90 
80 
70 
60 
50 
40 	 - ____________________________________ ___________________ 
30 
Norja 
Norge 
20 
10 
____ Saksan lflttot. 	____________  
8 	____ 
Förb.rep. 	 _______ 
7 	______________ - 
Tyskland _______________ 
6 
Ruotsi 	Sverige 
5 
Tanska 	Danmark 
3 	 - 	 _________ 
2 
Suomi 	Finland 
1939 	1950 	1955 	1960 	1965 	1970 	1975 
puoli log, asteikko - halv. log, skala 
SUOMEN KAUPPALAIVASTO 
 1918— 1975  
BRT 	FINLANDS HANDELSFLOTTA  
2000000 iain.io' 
1920 1930 1940 1950 1960 1970 1975  
Suomen kauppalaivas  ton sodanjälkeinen 
kasvu ei ole ollut yhtä voimakasta 
kaikkien alustyyppien kohdalla.  Ton-
nis ton lisä ykseen on lähinnä vaikutta-
nut merkittävästi kasvanut säiliö-
aluskan ta. Kuivalastialusten yhteen-
laskettu bruttovetoisuus oli 1. tammi-
kuuta 1976 noin 245.000 brt sotia 
edeltänyttä määrää suurempi. 
Kauppa-alus ten keski-ikä brt.a 
kohti oli v. 1975 joulukuun 
lopussa 8,7 vuotta, jota on kan- 
sain välisen mittapuun mukaan 
pidettävä melko korkeana. 
Den finska handelsflottans ef ter-
krigstida tillväxt har ej varit lika 
 stark  i fråga om alla fartygs typer. 
Tonnageökningen är till stor del 
 ett resultat av  den kraftigt ex-
panderande tank fartygs flottan. 
Torrlastfartygens sammanlagda 
bruttodräktighet var den 1januari 
1976 245.000 brt större än före 
krigen. 
Handels flottans medelålder  
per brt vari slutet av december 
 1975 8,7 år,  vilket internationellt 
 sett  får anses som en rätt hög 
ålder. 
SUOMEN KAUPPALAIVASTO VUOSINA 1960, 1965, 1970 ja 1975 
FINLANDS HANDELSFLOTTA ÅREN  1960, 1965, 1970 och 1975 
Milj. brt. 
116 	kpl 
2 - 
kpl Matkustaja-alukset  92 	
st Passagerarfartyg 
________  61 
80 	kpl 
st Säiliöalukset 
kpl 
Tankfartyg St I 	40 	kpl 
liii IlIlllUI  II 	I 	IIHI 111111111111  _________________ lIiiIf 11111111 k 	I Muut alukset 
¶ 	JI1 kpl ' 	kpl 273 Övriga fartyg 
niuiiflhi 1i1I1HH  U ___________________ tuvhlniHi - 	 - 
1960 	 1965 	 1970 	 1975 
SUOMA LA INEN LAI VANRA KENNUSTEOL L ISUUS 
Yleismaailmallisen laskusuhdan teen va/i vistumisen myötä sen vaikutukset ovat ilmenneet meri- 
kuljetusten osalta jyrkkänä ku/jetustarpeen pienernymisenä  la aihaisena rahtitasona. Tilanteen 
äkillinen ja odottamaton muuttuminen on asettanut useimmat Länsi-Euroopan ja Japanin 
VL CC- ja UL CC-supertankkereita raken tavat telaka t vaikeaan asemaan. Jättitankkereihin koh-
distunut kysyntä perustui osaksi odotuksiin kul/etusten kysynnän jatkuvasta kasvusta. Lähi- 
Idän tapa/7 tumat romu ttivat kuitenkin kaikki ennusteet, ja heijastusvaiku tukset ovat kiristyvän 
kilpailun muodossa myös kantautuneet oman maamme laivanrakennusteollisuuteen. 
Parhaillaan kansainvälistä laivanrakennusteollisuu tta koe (te/eva laskusuhdanne, jolle on ollut 
ominaista peruutusten tulva, siirretyt toimitusajat ja maksujärjestelyt, merkitsee pahinta kriisia 
toisen maailmansodan jälkeen. Suurten telakoiden pyrkimykset rakentaa pienempiä alustyyp-
pejä tulevat myös vaikuttamaan Suomen laivanrakennusteollisuu  teen. Nyt jo eräissä joh tavissa 
läntisissä markkinatalousmaissa liikkeelle lähteneen noususuhdan  teen voidaan kuitenkin lähi-
vuosina odottaa vaikuttavan elvy ttävästi kansainväliseen laivanrakennusteollisuu teen ja Suomen 
telakoiden tuo tevalikoimaan sisältyvien laiva tyyppien kysyn tithn. 
Kaikilla Suomen telakoilla on tällä hetkellä toimituksia vuoden 1977 loppuun ja eräiden tela-
koiden tilauskanta ulottuu vuoden 1979 alkuun. Toiminnan kannalta on ollut ratkaisevaa, että 
 K-takuujärjestelmän  turvin on yleensä pystytty so/mimaan vuodenvaihteeseen  1978-79 ulot-
tuvia kauppoja. Ilman K-takuujärjestelmäa tilauksia ei olisi uskallettu ottaa aikana, jolloin niitä 
vielä oli saatavissa. Laivanrakennusteollisuuden pitkäjänteinen toiminta edellyttää kuitenkin  2-3 
 vuoden valmistelua uusien laivatyyppien suunnittelemiseksija rakentamiseksi. -Tästä johtuen on 
 välttämätöntä, että telakkamme saisivat pikaisesti uudisrakennustilauksia toimintansa häiriottö
-män  jatkuvuuden turvaamiseksi. 
Suomen telakoille on ominaista korkeata erikoistumisastetta edustavien suhteellisen lyhyiden 
laivasarjojen rakentaminen, joka edellyttää telakoilta joustavuutta ja pitkälle koulutettua henki-
lökun taa. Kilpailukykymme haavoittuvin tekijä ei ole ollut teknisen mukautumiskyvyn- tietä -
myksen eikä korkean laadun puute, vaan ennen kaikkea tuotanto kustannuksemme, jotka ovat 
kivunneet yhä korkeammalle. Kansalliselta pohjalta aikaansaatu kustannustason nousu on ollut 
huomattavasti nopeampi kuin kilpailijamaissamme. 
Nykyisessä tilanteessa voidaan olla vakuuttuneita, että laivanrakennusteollisuutemme mandolli-
suudet kiristyvässä kilpailussa solmia uusia kauppoja länteen ovat pienet. Toisaalta neuvosto-
liittolaiset tilaukset ovat 1950-luvun alusta läh tien merkinneet Suomen telakoille tiettyä perus-
kuormitusta, joka on ollut tärkeää harjoitettaessa laivanrakennus teollisuuden kaltaista pitkä-
jän teistä toimintaa. Maamme laivanrakennusteollisuus onkin  sodan jälkeisenä aikana määrätio-
toisen työn tuloksena pystynyt luomaan itselleen vahvan ja arvostetun nimen maailmalla, On 
 selvää, että kehitysmaiden laajenevien markkinoiden mukaan  tulo maailmankauppaan tulee kas-
vattamaan merikuljewksen tarvetta, joka kulje tusmuotona  on edelleenkin taloudellisin vaihto-
ehto. Suomen osalta olisi voitava varmistaa, että laivanrakennusteollisuutemme pystyisi ylit-
tämään tulossa olevan laskuvaiheen, jotta  se voisi käyttää hyvä ksensä sitä seuraavan nousun tar - 
joamat  mandollisuudet. Tässä mielessä olisikin tärkeää, että suomalainen laivanrakennusteolli-
suus voisi tarjo ta suomalaiselle varustajalle samat edut kuin mitkä ulkomaalainen laivan varus -
(aja saa Suomesta alustilausta tehdessään. 
DEN FINSKA SKEPPSS YG GNA OS/ND  US TR IN 
/ det den universe/la Iågkonjunk turen ti/Itagit, har dess inverkningar för sjö transporternas  del 
 visat sig som  en brant nedgång i transportbehov och låg fraktnivå. Den snabba och oväntade 
ändringen i situationen har försatt  de flesta skeppsvarven i Västeuropa och Japan, som bygger 
VL CC- och UL CC-supertankers, i en svår belägenhet. Efterfrågan på jättetankers grundade sig 
delvis på emotsedd kontinuerlig ökning av efterfrågan  på transporter. Händelserna i Främre 
Orienten omkullkastade dock alla prognoser, och återverkningarna har i form av skärpt konkur-
rens även in verkat på vårt lands skeppsbyggnadsindustri.  
Den lågkonjunktur, vilken som bäst drabbar  den internationella skeppsbyggnadsindustrin och 
för vilken varit utmärkande en uppsjö på avbeställningar, uppskjutna leveranstider och clearing- 
för faranden, är den värsta kris, som erfar/ts efter det andra världskriget. De stora varvens strä-
vanden att bygga mindre fartygstyper kommer även att inverka  på Finlands skeppsbyggnads-
industri. Den stigande konjunk tur, som redan nu är att förmärka för vissa ledande västerländska 
marknadsländers del, kan dock under de närmaste åren förväntas uppliva  den internationella 
skeppsbyggnadsindustrin och öka efterfrågan på de fartygs typer, som ingår i  de finska skepps - 
varvens sortiment. 
Samtliga finska skeppsvarv har i detta nu leveranser intill utgången av år 1977 och vissa varvs 
bestälfningsbestånd sträcker sig till början av år 1979. För verksamhetens del har det varit av-
görande, att man vanligtvis med stöd av K-garantisystemet förmått ingå leveransavtal intill års-
skiftet 1978— 79. Utan detta garantisystem hade man inte vågat ta emot beställningar, när 
dessa ännu stod att få. Skeppsbyggnadsindustrins långsiktiga verksamhet förutsätter  dock 2-3 
 års förberedelse för att kunna planera och bygga nya fartygstyper. Därför  är det nödvändigt,att 
skeppsvarven med det snaraste får emotta beställningar  på nybyggen för att kunna trygga  sin 
 verksamhets ostörda fortlöpande. 
För de finska skeppsvarven är byggandet av relativt små fartygsserier, representerande hög spe-
cialiseringsgrad, utmärkande. Detta kräver av varven smidighet och väl utbildad  personal. Den 
 faktor, som mest försvagat vår konkurrens förmåga, har inte varit brist  på teknisk anpassnings-
förmåga, tekniskt vetande eller hög kvalitet, utan framför allt våra produktionskostnader, vilka 
stigit allt högre. Ökningen i den nationella kostnadsnivån har varit märkbart snabbare  än i våra 
konkurrerande länder.  
Under nuvarande lage kan vi vara fullt övertygade om att vår skeppsbyggnadsindustris möjlig-
heter att i den skärpta konkurrensen ingå nya leveransavtal med västerländerna är synnerligen 
små. A andra sidan har sovjetunionens beställningar från och med början av 1950-talet inne-
burit en viss grundbelastning för Finlands skeppsvarv och som varit viktig vid utövandet av  en 
 sådan långsiktig verksamhet, som skeppsbyggnadsindustrin  är. Vårt lands skeppsbyggnadsindu-
stri har ju under efterkrigstiden genom ett målmedvetetarbete förmått skapa sig ett stabilt och 
ansett namn i världen. Det är klart, att i det u tvecklings/ändernas vidlyftiga marknad kommer 
med i världshandeln, ökar detta behovet av sjö transporter, vilka som transportform alltjämt ut -
gör det förmånligaste alternativet. För Finlands del borde det säkerställas, att skeppsbyggnads-
industrin förmår överleva den kommande lågkonjunk turen, så att den kan utnyttja de möjlig-
heter den därefter följande högkonjunkturen medför. I detta avseende skulle det vara viktigt, 
att den finska skeppsbyggnadsindustrin kunde erbjuda de finska rederierna samma förmåner 
som de utländska rederierna nu åtnjuter vid beställning av fartyg från  Finland. 
150600 TDW SÄILIOALUS, KOTIMAISUUSASTE 85%(76%l 
15O600TDW TANKFARTYG, INHEMSK URSPRUNGSGRAD85%(76%)  
SUOMESSA RAKENNETTUJEN ALUSTEN 
KOTIMAISUUS 
Valtaosa Suomen telakoiden tuotannosta  on viime 
fl 	fl 	0 fl 	fl 	fl 	I 	fl vuosina tunnetusti ollut vientiä ulkomaille. Telakka- 
teollisuus on siis omalta osaltaan voimakkaasti  myö- 
/ _____________________________________________________________________________ tävaikuttanut maamme vientitulojen kasvuun;  tela- 
22690 TDW ROLL OlJ—ROLL OFF ALUS, KOTIMAISUUSASTE 88% (80%) koiden viennin arvo oli vuonna 1975 runsaat 1.600 
22690 TOW RO—RO—FARTYG, INHFMSK URSPRUNGSG RAD 88% (80%) milj, markkaa. Viennin kauppatasevaikutuksen kan- 
nalta 	on 	kuitenkin 	merkityksellistä 	myöskin 	se, 
missä määrin jokin viennin lisäys aiheuttaa tuonti- 
tarvetta raaka-aineiden 	ja 	puolivalmisteiden muo- 
_________ dossa. 
Suomen Telakkateollisuusyhdistys on suorittanut 
jäsentelakoidensa 	Piirissä 	selvityksen 	laivanraken- 
\ 	
ic nu kseen sisältyvä stä tuontipanoksesta. Selvityksessä 
____________________ 	 __________________________________________________  
tarkastettiin 	kandeksaa 	eri 	telakoilla 	rakennettua 
laivatyyppiä, joiden katsottiin edustavan läpileikka- 
20770 TDW SEMI—CONTAINERALUS, KOTIMAISUUSASTE usla 	koko 	tuotevalikoimasta. 	Selvityksessä analy - 
20 770 TDW SEMI —CONTAINERFARTYG, URSPRUNGSGRAD '9°" 174°') soitiin 	yksityiskohdittain ostolähteen mukaan lai- 
vaan tarvitut raa ka -aineet, puol ivaim isteet, laitteet 
ja palvelukset. Analyysi ulotettiin myös suurimpiin 
kotimaasta suoritettuihin alihankintoihin. 
Laivatyyppien keskimäärä iseksi kotimaisuusasteek - 
si 	saatiin 84%. Kun huomioidaan suuriin kotimai - 
fl sun 	alihankintoihin 	sisältyvä 	ulkomaisten ostojen 
määrä, saatiin ns. toisen polven kotimaisuusasteeksi 
17200 TOW POLAARISÄI LIÖALUS, KOTIMAISUUSASTE 78%. 
74% 168%). (PAAKONEISTO NEUVOSTOLIITOSTA) Täysi sininen 	= 	Kotimaahan jaävä osuus aluksen 
17200 TDW POLARTANKFARTYG, INHEMSK URSPRUNGS— hinnasta 
GRAD 74% (68%) IHUVUDMASKINERIET FRÅN SOVJETUNIONEN) Resten 	sininen = 	Kotimaisiin alihankintoihin si- 
sältyvä tuontipanos 
Valkea 	= 	Ulkomaille menevä osuus aluk- 
sen hinnasta 
I FINLAND BYGGDA FARTYGSGRAD 
_____ 
AV INHEMSKT URSPRUNG  
Största delen av de finska skeppwarvens produk- 
6000 TOW ROLL ON—ROLL OFF  ALUS, lion har som känt under de senasteåren utgjorts av 
KOTIMAISUUSASTE 90% (85%l export. Varvsindustrin har således för sin egen del 
6000 TOW RO—RO—FARTYG, INHEMSK kraftigt medverkat till att öka vårt lands exportin- 
URSPRUNGSGRAD 90% (85%) komster; 
värdet av skeppsvarvens export uppgick år 
1975 till drygt 1.600 milj, mark. För exporthan- 
delsbalansens del är det dock även av betydelse, i 
vilken mån ökningen av någon viss export medför 
importbehov i form av råmaterial och halvfabrikat. 
Finlands Varvsindustriförening har bland sina med- 
lemsvarv gjort en utredning om den importinsats,  
______ som ingår i skeppsbyggnaden. I utredningen grans- 
kades åtta på olika varv byggda fartygstyper, vilka 
ansågs utgöra ett genomsnitt av hela produktions - 
26 000 KW POLAARIJÄANMURTAJA,  sortimentet. I utredningen analyserades I detalj en - 
KOTIMAISUUSASTE 88% 182%) ligt inköpskällan det råmaterial, de halvfabrikat, an- 
26 000 KW POLAR ISBRYTARE, läggningar och tjänster, som hade erfordrats. Ana- 
INHEMSK URSPRUNGSGRAD  (88% 182%) 
lysen riktades även på större inhemska underleve- 
ran ser. 
Fartygstyperna representerade i genomsnitt 84% in- 
hemskt ursprung. När de utländska köpen som in- 
______ går i de Stora inhemska underleveranserna beaktas,  
_________ erhölls för denna sk, andra leds inhemska ursprungs- 
_________ grad 78%. r Helt blå beteckning 	= Den del av fartygetsprissom ankommer på hemlandet 
Blå rasterbeteckning = Den produktionsinsats som  
16600 BRT RISTEILYMATKUSTAJA —ALUS, ankommer på inhemsk Un - 
KOTIMAISUUSASTE 85% (79%) derleverans 
16600 BRT KRYSSNINGSPASSAGERARFARTYG, INHEMSK Vit beteckning 	= 	Den del av fartygets pris som 
URSPRUNGSGRAD 85% (79%) ankommer på utlandet 
SUOMEN TELAKOIDEN OMAT TAI OSITTAIN OMISTA-
MAT TELAKOI LLE ALIHANKINTATOIMITUKSIA SUO-
RITTAVAT MERKITTÄVIMMÄT TEOLLISUUSLAITOK-
SET TELAKKAPAIKKAKUNTIEN ULKOPUOLELLA. 
LUVUT TARKOITTAVAT PALVELUKSESSA OLEVAA 
 HEN KILO K  UNTAA. 
DE BETYDELSEFULLASTE INDUSTRIANLÄGGNIN-
GARNA UTANFÖR DE EGENTLIGA VARVORTERNA, 
SOM ÄR UNDERLEVERANTORER AT SKEPPSVAR-
VEN OCH SOM ÄGS HELT ELLER DELVIS AV DE 
 FINSKA SKEPPSVARVEN. 
TALEN BETECKNAR ANSTÄLLD PERSONAL. 
UUKKI TERÄSTÄ 
RAHESTAD 3500 
EPOLA 200 LOHKO 
ALAJOKI RAUMA- 
TELAKOIDEN TYOLLISYYSVAIKUTUS 
TELAKOIDEN VÄLITTOMÄSSA PALVELUK- 
• SESSA OLI VUODEN 1976 ALKUPUOLELLA 
RUNSAAT 18000 HENKEÄ. OSTOJEN KAUTTA 
SAA SUOMEN TELAKKATEOLLISUUSYHDIS- 
TYKSEN SELVITYSTEN MUKAAN KOTIMAASSA 
TYÖTÄ NOIN 12000 HENKEÄ. NÄISTÄ LÄHES 
3000 ON SUORITTAMASSA NS. KORVAAVIA 
ALIHANKINTOJA PÄÄASIASSA TELAKKAYH- 
TIÖIDEN OMISSA SATELLIITTITEHTAISSA 
VALMISTAEN LAIVALOHKOJA, LAIVOJEN 
OSIA JNE. KAIKEN KAIKKIAAN SAA TELA- 
KOIDEN TOIMINNAN KAUTTA ELANNON 
YLI 30000 SUOMALAISTA PERHETTÄ. 
OHEISESTA KARTASTA ILMENEE, ETTÄ 
PÄÄOSA TELAKOIDEMME OMISTA SATEL - 
SIJAITSEE NS. 'RUUH- M LIITTITEHTAISTA  KA-SUOMEN ULKOPUOLELLA.  
SKEPPSVARVENS INVERKAN PA SYSSEL- 
SÄTTNINGEN 
I SKEPPSVARVENS OMEDELBARA TJÄNST 
VAR I BÖRJAN AV ÅR 1976 DRYGT 
18000 PERSONER. ENLIGT FINLANDS 
VARVSINDUSTRIFORENINGS  UTREDNING 
YLIVIESKA TEHDASPALKKI ERHALLER VIA INKOPEN CIRKA 12000 PER- 
200 WÄRTSILÄ 100 PALK SONER ARBETE I HEMLANDET. AV DESSA 
KEJA. PUTKIA. UTFÖR NÄSTAN 3000 SK, ERSÄTTANDE UN- 
YLIVIESKA TEHDASPALKKI DERLEVERANSER VID I HUVUDSAK VARVS- 
200 WÄRTSILÄ 100 BALKAR, BOLAGENS EGNA SATELLITFABRIKER OCH 
RÖR TILLVERKAR FARTYGSELEMENT, —DELAR 
OSV. SAMMANLAGT ERHÅLLER ÖVER  
30000 FINSKA FAMILJER SITT LEVEBRÖD 
GENOM SKEPPSVARVENS VERKSAMHET. 
I BIFOGADE KARTA FRAMGAR, ATT HUVUD- 
DELEN AV VARA SKEPPSVARVS EGNA 
SATELLITFABRIKER LIGGER UTANFÖR 
DET EGENTLIGA 'INDUSTRIFINLAND"  
ASA WARTSILA 
LOHKOJA DIESE
-ITÄ  
SA WÄRTSILÄ 
 ELEMENT.  DI SEl 
JARA OY 200 OSIA 
KANKAANPÄÄ SA- 
700 LOHKOJA 
KANO PARKA 
MET 2900 DIESE- 	N. 	IREPOLA 270 LOHKOJA 
LEITÄ 	 NYSLOTT RAUMA— 
JYVÄSKYLÄ VAL- 	 REPOLA 270 ELEMENT 
MET 2900 DIESE 
DIESELE ITA 
	 1/ 
IA VALMET 
PORI 1300) 	 DIE SE LM OTI 
BJORNEBORG 11300) 
	
2200 TRUKKEJA 	 -, 
TAMMERFORS VAL- 
RAUMA (30001 
RAUMO 13000 
REPOLA 800 LOHKOJA 
UUSIKAU UNKI 	U A 
KATTILOITA 	 I 
NYSTAD  RAUMA—REPOLA 
LEMENT,PAOR TiKu(7000 
400 VALMET 200 
REPOLA 450 	LOHKOJA YM 
LOHKOJA KOTKA WÄRTSI LA 
PARAINEN PIIKKIO 
T MM 
INAVIRE  700 LAST. HELSINKI (5000) 	REPOLA 450 
ARAAJ { E1_J 
T- 	
HELSINGFORS 15000) ELEMENT 	
ELEMEN 
LAITT. LOHKOJA  
RE 700 LASTNINGS 	DRAGSFJARD WAR 
LÄ 1 200 VALUJA, 
ETJUJA 
RAGSFJÄRD WART 
LÄ 1200 GJUTNIN 
RKÄTTINGAR 
TELAKOIDEN LIIKEVAIHTO JA VIENTI (milj.mk.) KAUPPARYHMITTYMITTAIN 
VUOSINA 1971 - 1975  
SKEPPSVARVENS OMSÄTTNING OCH EXPORT (milj.mk,) ENLIGT HANDELS - 
GRUPPERING ÅREN 1971 - 1975 
2000— - 
1500 - 
F 1000  - 500 - MAAT 
EFTA+ 
SNTL 
- SRF 
- 
1971 	 1972 	 1973 	 1974 	 1975 
TELAKOIDEN TILAUSKANTA (LÄHDE: LLOYD'S REGISTER OF SHIPPING)  
SKEPPSVARVENS BESTÄLLNINGSBESTÅND ( KÄLLSKRIFT:  LLOYD'S REGISTER OF SHIPPING)  
MAAILMAN KAIKKI TELAKAT YHT. 	 SUOMI 
MI LJ.BRT 
	 MILJ. BRT 
VÄRLDENS SAMTLIGA SKEPPSVARV SAMMANL. 	 FINLAND 
MI LJ.BRT 
	
MILJ. B RT 
- MAAILMA 
- VÄRLDEN - 
_10c 	___________ SUOMI i,d - FINLAND - 
/ 
iYSO 	 1965 	 1970 	 1975 
TELAKOIDEN INVESTOINNIT 
KAYTTÖOMAISUUTEEN 
VUOSINA 1971-1975 TEOLLI-
SUUSTILASTON MUKAAN 
(VUOSIEN 1973-75 LUVUT 
KERÄTTY SUORAAN TELAKOILTA)  
SKEPPSVARVENS INVESTERINGAR  
I ANLAGGNINGSTILLGÅNGAR 
FRAN ÅREN 1971-1975  
ENLIGT INDUSTRISTATISTIK 
(UPPGIFTERNA FÖR ÅREN 
1973-1975 ÄR DIREKT INSAM-
LADE FRAN SKEPPSVARVEN) 
KOKONAISTYÖLLISYYS NS KOR VAAVAT 
	
_______ 	ALIHANKKIJAT MUKAANLUKIEN 
TOTAL SYSSELSÄTTNING, S.K.ERSÄTTANDE 
UNDERLEVERANTORER MEDRÄKNADE  
_______ 	TELAKOIDEN OMA KOKONAISHENKI LO KUNTA 
20000 	 SKEPPSVARVENS EGEN TOTALA PERSONAL 
I 	- 	TELAKOIDEN TYÖNTEKIJÄT  
H - SKEPPSVARVENS ARBETSTAGARE 	- 
15000 
TOIMIHENKILÖT  
10000 	
FUNKTIONÄRER 	 - 
TYÖNTEKIJÄT 
 ARBETSTAGARE 
,I,Ii 
TELAKOIDEN TYÖVOIMA 
KESKIMÄÄRIN VUOSINA 
 1971-1975  SUOMEN TELAKKA- 
TEOLLISUUSYHDISTYKSEN 
 KERAAMIEN  TIETOJEN 
MUKAAN 
SKEPPSVARVENS ARBETS-
KRAFT I MEDELTAL ÅREN 
 1971-1975  ENLIGT DE 
 UPPGIFTER FINLANDS 
VARVSINDUSTRIFÖRENING 
INSAMLAT 
Q71 	 1977 	 1973 	 197L 	 1975 
MILJ MK. 
2500 	 TUOTANNON BRUTTOARVO  
PRODUKTIONENS BRUTTOVARDE 
_______ TUOTANNON JALOSTUSARVO 
 PRODUKTIONENS  FÖRÄDLING VARDE 
- 	MAKSETUT PALKAT  
UTBETALDA LÖNER  
1000 
506 	 - - - -- - - - - - 
TELAKOIDEN TUOTANNON 
ARVO (milj.mk.) VUOSINA 
 1971-1975  TEOLLISUUS- 
TILASTON MUKAAN 
(VUODEN 1975 LUVUT 
KERÄTTY SUORAAN 
TELAKOILTA)  
VÄRDET AV SKEPPSVARVENS 
PRODUKTION (milj.mk.) ÅREN 
 1971-1975  ENLIGT INDUSTRI-
STATISTIKEN (UPPGIFTERNA 
FÖR ÅR 1975 ÄR DIREKT 
INSAMLADE FRÅN SKEPPS-
VARVEN)  
'972 	 1973 	 197. 	 1975 
TELAKOIDEN TUOTANTO 
VUOSINA 1971-1975  
SUOMESSA VALMISTUNUT 
TONNISTO ASSOCIATION OF 
WEST-EUROPEAN SHIPBUIL-
DERS' MUKAAN (BRUTTO-
REKISTERITONNEISSA) 
SKEPPSVARVENS PRODUK-
TION FÄRDIGBYGGT  TONNAGE 
I FINLAND ÅREN 1971-1975  
ENLIGT W-E SHIPBUILDERS 
(I BRUTTOREGISTERTON) 
SUOMEN LAIVATELAKOIDEN 
	
DE FINSKA SKEPPS VAR VENS TOTALA 
KOKONAISTOIMIT USLUOTTOMÄÄRÄ 
	
LEVERANSKREDITER (REDERIERNAS 
(VARUSTAMOJEN KOKONAIS VELKA TOTALKREDIT TILL DE FINSKA 
SUOMALAISILLE TELAKOILLE) 
	
SKEPPS VARVEN (milj. mk.) 
(milj.mk.) VUOSINA 1971-1975 UNDER ÅREN 1971-1975 
- TELAKOIDEN ITSE MYÖNTÄMA SEKÄ RAHALAITOKSILTA VALITTÄMA LUOTTO 
- AV VARVET GIVEN ELLER FRÅN PENNINGINSTITUTIONER FORMEDLAD KREDIT 
- SUOMEN VIENTILUOTTO OY:N MONTÄMÄ LUOTTO 
- KREDIT BEVILJAD AV FINLANDS EXPORTKREDIT AB 
MILJ MK 
1 500 - 
1308 	 1279 
	
• 	 1 249 	__________ 
1181 
1000 - 	 970 
720 	 _ 
500 T7/v gg  
1920 	 1971 	 1972 	 1973 	 174 	 1975 
La ivanra kennusteol  I isuus on perusl uonteeltaan kan-
sainvälistä. Alukset tilataan ja rakennetaan vakiin 
tuneiden ehtojen mukaan. Maahamme ei ole mi-
tään mandollisuutta vaikuttaa nä ih in kansa inväl 
si in laivanrakennusteol  I isuuden myynt iehtoih in. Jo-
ko pystymme kilpailemaan ja rakentamaan näiden 
ehtojen mukaan tai laivanrakennusteolhisuudehla ei 
ole tulevaisuutta maassamme. 
Monen maan laivanrakenniisteollisuus ei ole jaksa-
nut seurata kovaa kansainvälistä kilpailua. Niinpä 
telakat nauttivat useissa maissa valtion taholta 
suoranaista sangen huomattavaa tukea. Suomen  
laivanrakennusteohlisuus, joka ei nauti mitään suo-
ranaista subventiota, on luonnollisesti vaikeassa 
asemassa suoranaista laivanra kennustu kea nautti- 
vim kilpaihijamaihin nähden. 
Edellytyksenä laiva kauppojen syntymiseen kansa in -
välisillä markkinoilla - lukuunottamatta bilateraa
-lista  kauppa-aluetta - on ollut ja on, että telakka
pystyy myöntämään pitkäaikaista luottoa laivan -
varustajal le. Toim itusluottonsa vientiä varten on 
 Suomen  laivanrakennusteohhisuus suurimmaksi o-
saksi saanut Suomen Vientiluotto Oy:ltä. Voidaan-
kin sanoa, että ilman Suomen Vientiluotto Oy:tä 
ei voisi ajatella la ivanrakennusteol  I isuutta Suo-
messa siinä muodossa ja siinä laajuudessa kuin mitä 
tätä teollisuutta nyt on. 
Skeppsbyggnadsindustrin är till sin karaktär inter-
nationell. Fartygen beställs och byggs enligt veder-
tagna villkor. Vårt land har inga möjligheter att 
påverka den internationella skeppsbyggnadsindu 
strins försäljningsvillkor. Vi måste kunna konkurre-
ra och bygga enligt dessa villkor, annars har skepps-
byggnadsindustrin ingen framtid i vårt land. 
Skeppsbyggnadsindustrin i många länder har inte 
kunnat följa med i den hårda internationella 
konkurrensen. Sålunda åtnjuter varven i många 
länder ett direkt, mycket betydande stöd av staten. 
 Den  finska skeppsbyggnadsindustrin, som inte er-
håller några direkta subventioner,  är naturligtvis i 
ett svårt läge jämfört med andra konkurrerande 
länder med ett direkt skeppsbyggnadsunderstöd.  
Förutsättningen för att fartyg skall kunna säljas 
 på den  internationella marknaden - bortsett från 
det bilaterala handelsområdet - har varit och är, 
 att varvet kan bevilja  en Iångfristig kredit åt
 skeppsredaren. Leveranskrediter för exporten har 
 den  finska skeppsbyggnadsindustrin  till största de-
len erhållit av Finlands Exportkredit Ab. Utan 
Finlands Exportkredit Ab vore inte skeppsbyggnad 
i Finland möjligt i den form och omfattning den i 
dag har. 
SUOMEN SATAMAT JA VALTIOVALTA 
Suomessa kuten muuallakin Euroopassa satamat ovat suurimmalta osalta kunnallisessa omis-
tuksessa ja hoidossa. Tähän asian tilaan on maassamme yleensä oltu tyytyväisiä. Viime vuosina 
 on  kuitenkin alkanut esiintyä toisenkinlaisia mielipiteitä.  On väitetty, että kunnallinen satama- 
laitos kokonaisuutena ottaen on kallis sekä rakentamisen että hoidon kannalta. Kun tien keskei-
nen kilpailu saa aikaan yli-investointeja  ja suuntaa kuljetuksia tavalla, joka ei ole kansantalou-
dellisesti edullisinta. Edelleen katsotaan, että investoinnit eivät aina ole oikea-aikaisia, vaan että 
 om istajakunna  t an tavat etusijan sairaala-, koulu- ja sosiaalisia tarkoituksia pal vele ville inves to in-
ne/Ile, vaikka kansan talouden kannalta kiireellisempää olisi uuden laiturin rakentaminen tai väy-
län syventäminen. Tämän vuoksi onkin katsottu, että valtiovallan tulisi puuttua nykyistä paljon 
voimakkaammin maamme satamaoloihin ohjaamalla niissä tapahtuvaa kehitystä.  
Suomi ei suinkaan ole ainoa maa, jossa tätä keskustelua käydään  ja monissa maissa on valtio-
vallan osuus satamien ohjauksessa paljon pidemmàf lä kuin meillä. Englannissa osa satamista on 
 muutettu suoraan valtion hoitamiksi,  ja niitä johtaa Kansallinen Satamaneuvosto, National
Ports Council. Ranskassa taas on luotu järjestelmä, jossa valtio ohjaa satamatoimintaa siten, että 
ilman Valtion Satamaviraston lupaa ei kaupalliseen tarkoitukseen tulevaa laituria saa rakentaa 
metriäkään. Muita investointeja saa sen sijaan tehdä vapaasti. Ranskassa  on siten sataman laajen-
taminen täysin valtiovallasta riippuvainen, kun taas sataman muu kehittäminen on omistavan 
kunnan vastuulla. 
Skandinavian maista on Norjassa valtiovallalla eniten sananvaltaa satama-asioissa. Tanskassa  ja 
 varsinkin Ruotsissa ovat satamaolot jokseenkin samalla kannalla kuin Suomessakin. 
Kun pohditaan valtion puuttumista satama-asioihin,  on ensinnäkin todettava, että satamia ei 
suinkaan ole rakennettu mahtikäskyin, vaan että elinkeinoelämän kehitys on ne luonut niihin 
paikkoihin missä ne ovat. 
Suomen oloja ajatellen tuntuukin kunnallisten satamien tämänhetkinen määrä vähintäänkin 
riittä väitä. Mikäli satamatoimin  ta maassamme vielä kasvaa, on tämä kasvu suunna ttava jo ole-
massa oleviin satamiin ja jätettävä muu rannikkomme  ja saaristomme tuleville sukupolville niin 
luonnon tilassa kuin suinkin. (Yksittäisiä teollisuussatamia lukuunottamatta). Ennustettu väki -
luvun pieneneminen ja puuvarojen kasvun hitaus ei anna pohjaa suunnitelmille rakentaa uusia 
satamapisteitä. Näinollen valtiovallan tehtäväksi  jää jo olemassaolevien satamien kehityksen oh-
jaaminen kansan taloudellisesti mandollisimman tarkoituksenmukaisella tavalla. Mitä  valtio sitten 
voisi halu ta? Vaikkapa seuraavaa: 
- puuttua asioihin, mikäli jotkut satamakaupungit eivät joko halua tai kykene luomaan 
sellaisia sa tam aolosuh teita, jotka ovat tarpeen kansan talouden tarvitsemien meriku/je tus ten 
 kannalta 
- käyttää satamapolitiikkaa aluepolitiikan aseena 
- estää päällekkäisinvestoinnit 
Suomessa ei valtiovallalla ole nykyään juuri minkäänlaisia mandollisuuksia puuttua satamien 
toimintaan. Valtiovallalla ei myöskään ole riittävää koneistoa satamakysymysten tehokkaaseen 
hoitamiseen. Puuttuminen merkitsisi toisaalta kuntien itsehallin  to vall an kaven tamista ja edel-
lyttäisi nä/nol/en lainsäädäntö toimenpiteitä. 
Voidaan myös kysyä: Tarvitaanko valtiovallan puuttumista asioihin nykyistä suuremmassa mää-
rin? Vaikka voidaankin yhtyä siihen, että pahempia virheitä ei satamien kehittämisessä olekaan 
tapahtunut, ei ole syytä jättäytyä /epäämään laakereilla. On valppaasti seura ttava sitä, mitä 
muualla maailmassa tapahtuu  ja otettava siitä oppia. 
Sekä Norjassa että Ruotsissa ovat komiteat istuneet ja pohtineet satama-asioita ja pohtimisten 
 jälkeen tulee päätösten aika. Näyttää siltä, että valtion osuutta satama-asioiden hoidossa 'ahvis-
tetaan samalla kun pyritään säilyttämään nykyisten järjestelmien joustavuus  ja asiakashaku/suus. 
 Mikäli Suomessa ryhdytään vastaaviin järjestelyihin tulisi satama-asioita käsittelevä organisaatio 
sijoittaa samalle hallinnonalalle kuin missä muutkin merenkulkuun liittyvät  asiat hoidetaan. 
HAMNARNA / FINLAND OCH STATSMAKTEN 
Hamnarna i Finland liksom ãven i Europa för övrigt är till största delen av kommunal ägo och 
skötsel. I allmänhet har man i vårt land varit nöjd med detta förhållande. Men under de senaste 
åren har dock även andra åsikter börjat göra sig förmärkta.  Man har på stått, att det kommunala 
hamnverket som helhet är dyrt såväl i fråga om byggande som skötsel. Konkurrensen me/Ian 
kommunerna medför överinvesteringar och dirigerar transporterna  på ett sätt, som national-
ekonomiskt inte är det fördelaktigaste. Ytterligare anser man, att investeringarna inte al/tid sker 
 I  rätt tid, utan de ägande kommunerna ger företräde åt investeringar, som betjänar sjukhus-,
skol- och sociala ändamål, ehuru det nationalekonomiskt  sett skulle vara mera brådskande att 
bygga en ny kaj eller fördjupa en farled. Därför har man också ansett, att statsmak ten mycket 
kraftigare än nu borde ingripa i vårt lands hamn förhållanden genom att styra  den utveckling som 
sker i dem.  
Finland är ingalunda det enda land, där detta förts på tal och i många länder är statsmaktens 
andel vid dirigerandet av hamnarna mycket mera omfattande  än hos oss. I England har en del av 
hamnarna ändrats så, att de direkt sköts av staten och leds av Nationella Hamnrådet,  National 
Ports Council. / Frankrike har man åter skapat ett system, vari staten leder hamnverksamhe  ten 
så, att inte en enda meter av kaj för kommersiellt ändamål får byggas utan Statliga Hamnverkets 
tillstånd. Däremot får övriga investeringar fritt göras. / Frankrike är således utvidgningen av ham 
narna helt beroende av statsmakten, då däremot hamnarnas övriga utveckling sker  på den ägande 
kommunens ansvar. 
Av de skandinaviska länderna har statsmakten i Norge den största talan i hamnärenden.I Dan-
mark och i all synnerhet i Sverige står hamn förhållandena på någotsånär samma punkt som i 
 Finland. 
Då man överväger statligt ingripande i hamnärenden, måste  man för det första konstatera, att 
hamnarna ingalunda har byggts medelst maktbud, utan näringslivets utveckling har skapat dem 
 på de  platser där de befinner sig. 
Med tanke på de finska förhållandena verkar de kommunala hamnarnas nuvarande antal vara åt-
minstone tillräckligt. Ifall hamn verksamheten i vårt land ännu ökar, måste denna ökning riktas 
 mot  redan existerande hamnar och lämna vår övriga kust och vår skärgård  till kommande gene-
rationer i så orört naturtilstånd som möjligt. (Exklusive enskilda industrihamnar). Den prog-
nosticerade nedgången i folkmängden och trätillgångarnas långsamma tillväxt ger ingen grund 
för några planer på att bygga nya hamnar. Sålunda blir statens uppgift, att dirigera utvecklingen 
för redan be fin ti/ga hamnar på ett nationalekonomiskt möjligast ändamålsenligt sätt. Vad kan då 
 staten göra? Kanske följande: 
- ingripa, om några hamnstäder inte vill eller förmår skapa sådana hamn förhållanden, som 
 är  nödvändiga för de sjö transporter, som nationalhushållningen kräver 
- utnyttja hamnpolitiken som ett regionalpolitiskt vapen 
- förhindra du bbc/investeringar  
Statsmakten i Finland har I detta nu nästan inga som helst möjligheter att ingripa i hamnarnas 
verksamhet. Statsmakten saknar även ett tillräckligt maskineri för  en effektiv handläggning av 
hamn frågorna. Ett dylikt ingripande skulle  å andra sidan innebära ti/Istramning av kommuner-
nas självstyrelserättigheter och förutsätter sålunda lagstiftningså tgärder.  
Man kan också fråga sig, om det behövs ett större statligt ingripande än i detta nu. Ehuru man 
 kan instämma i, att några större fel i fråga om hamnarnas utveckling kanske inte begåtts, utgör 
detta dock ingen orsak till att vila på lagrarna. Man bör vaksam t följa med vad som händer på 
 annat håll i världen och ta lärdom därav. 
Både i Norge och Sverige har kommitteer suttit och dryftat hamnäreden och det  är tid att fatta 
beslut. Det ser ut, som om statens andel vid skötandet av hamnärenden kommer att förstärkas 
samtidigt som man försöker bevara det nuvarande systemets smidighet och efterfrågeanpassning. 
 Om man  i Finland inför motsvarande system borde den organisation, som behandlar hamnären-
den, inför//vas i samma förvaltningsområde, där även övriga ärenden ianslutning  till sjöfarten 
handläggs. 
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MERIVAYLIEN TÄRKEIMMÄT RAKENNUSKOHTEET 
VIJOSIEtN I 976 — I 986 TAVOITTEET  
1 Turun-Tukholman väylän merenkulul/inen pa- 4 Uuden Saaristoineren läpi johtavan 10 m edy- rantamiflen ja rinnakkaisten väylänosien teko.  Ian UtO- Kihfi,-/sokari rakentninen. 
2 Keibdagrundin-Skö/dvikin 135 5 m edylän sy- 5 Haminan 9 m väylan syventäminen 10 inetriin. ventaminen 15 metrift 
1 6  Tornion 73 m väylän nierenkulullinen paran- 3 Etelä-Suomen 9 m talviväylän osan Utö-Hanko tammen ja kulkusyvyyden suurentaminen. valmistaminen. 
1 7 Emäsalon-Orrengrundin 9 m talviväylän me- 
4 Lövskärin-/sokarin-Kajakulman 9 m talviväy- renkulullinen parantaminen.  Ian syventaminen 10 metriin. 
8 L 	73 m töylän merenkululFinen paran- 
5 Kern/in ja Ouluun johtavien 8 m vaylien syven- tammen ja kulkusyvyyden suurentarninen. tammen 10 metrun. 1 9 Raahen 7,5 m väylän syventhminen 9,0 metriin. 
6 Orrengrundin-Kotkan 
9 m vaylan syventiminen 
20 Mäntyluodon 	aallonmurtajien 	rakentamiseen lo metriin. liittyisän Porin 8 m väylan siirto. 
7 Yksisuuntaisen Aheenanmeren läpi Selkamerelle 21 Ritgndin 4,8 m väylän syventäminen 8O met- johtavan 15 m laivareitin teko. run. 
8 Kokkolan 9,25 m cay/an merenkulullinen pa- 22 Inkoon 10 m väylän merenkulullinen paranta- rantaflinen ja syventàmlnen 9. 5 metriin. minen ja kulkusyvyyden suurentam  in en. 
9 Pietarsaaren 7,4 m väylän merenkulullinen pa- rantarninenja syventäminei 	8,5 metrii't 
Helsingin-Harmajan 96 m eäylän meren kujulli 
1 0 nen parantaminen ja uuden Il ni väyln vai- 
mistaminen. 
1 1 Rauman eteläisen 9 m väylàn valmistaminen. 
1 2 Etelä-Suomen 9 m talviväylän loppuosan raken- tammen Hangosta Porkkalan selälle. 
1 3 Vaasan 8 m väylän merenkulullinen parantami nen ja syventäminen 9,0 metriin. 
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HAVSFARLEDERNAS VIKTIGASTE BYGGNADSOBJEKT  
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i 	Trafiknavigatorisk förbättring av Abo-Stock- 	Byggande av en ny, genom Skargärdsnavet le- 
I holm far/eden samt byggande av 	far- dandy. 10 m farled Utö-Skiftet-Ens.kär.  parallel/a ' ..fA1 	.1 —. 	.. 
.55 	/ 	. /5 	5 	=. °_\.  555_S. 	, 	'U^ ledsde/ar. 	 I 1 	Fördjupning av Fredrikshamns 9 m far/ed till 
'---- \ 'I 	s 	. -4t-- 	.- 2 	FördjupningavKalbädagrund-Sköldvik 13,5m 	1 70 meter. 
I -- 	, -_.:-- 	— farled 1,11 15 meter. 	 Navigatorisk trafikförbättring av Torneå 7,3 m ' -.'--.--.- - / 	- 	S 	K*4 	 PSKK555NO 3 	Byggande av Syd-Finlands 9 m vinterfarleds- 	far/ed och ökning av farledsdjupgåendet  del Utä-Hango. 	 , 	ivavigatorisk trafikfärbättring av Emsald -Orren I I ,1 5 ! 	ss4. S 	 \ 
S•' 
•5 •5 	
: 
.r 	 E 	- 
___0K55 
55— KS 4 	Fördjupning 	av 	Lövskär-Enskär-Kajakulma 	I 	gwnd9m vinterfaried. 
' 	 5 s 	' 	 .5-.— 	- 9 m vinterfarled till 70 meter. 	 Förbättring och fördjupning av Lovisa 7.3 m 
0 
—K K ° E 	.t 	I 	
' 
h.p. Fördjupning av till Kemi och Uleåborg ledande 	 farled till 8,5 meter. /! '\ 	- .- 	
5 5 	• • 	 'K 	
tr4 S 
8 m far/eder. till 10 meter. 	 Fördjupning av Brahestad 7,5 m far/ed till • 	,5 	
ii ' ' 	55—sK \ 	- 6 	Fördjupning av Orrengrund-Kotka 9 m far/ed 	- 	9,0 meter. \ S • 	 s-K-- 	KIsssss 	 5K till 10 meter. 	 Transport och lägesfärändring av Sjörneborgs , I • 	 ,.-. 	5_ Byggande av enkelriktad 75 m rutt genom 	20 	8 m far/ed i samband med byggnad av Manty - 
I :: 	 '- - 	 -55- 
 ._,.5_s.SK-_. 	_ 	
K—S. Ålandshav till Bottenhavet. 	 luotos vågbiytare. 
1. Navigatorisk 	trafikförbättring av Gamlakarle- 	21 	Fördjupning av Ritgrund 4.8 m faded till 8.0 
B 	0 	T 	I E 	N H 	A V 	E 	T . 	_ 	 '15- bys 9.25 m faded och dess fördjupning till 9.5 meter. 
.5 
5I5.. 
S ,_. . 	- 	::::. meter. 	 Navigatorisk trafikförbättring och fördjupning  5— 5  ..--. 	 K. .5 9 	Navigatorisk trafikförbättring av Jakobstads 7,4 	av /ng8 10 m far/ed. 
'/ _S5 	 Si 	/ss,rri4E m far/ed och dess fördjupning ti/I 8.5 metes. 
'5- 
- .5 ---.-, 	. 55- 	 5 	.5. 	S. 	 5— 	 55__..'r•=..:=45  .. 
: 	
- - 	'%555L7_ Navigatorisk 	trafikförbättring av Helsingfors- 1 0 	Gråhara96m farledsamt byggande av ny 1 1 -z ., _- -::' far/ed. IS 	 . . 	. 	 - 	::.: 	 .r-5 . 
/, 
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- - 	 44 ', 
' 	
K. 
: 	 ' Byggande av Raumo sydliga 9 m far/ed - - 	- S.- 	 S 
- -S 	 L I 
S 	 . , •,i I 	Byggande av Syd-Finlands 9 m vinterfarleds 
S 
5 .- 
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I slutdel från Hangö ti//Parka/a fjärd.  
.. 	- 
I 	Navigatorisk trafikforbattring och fordjupning .. ... _\ 	- 
------------ 
: 
av Vasa B m farfed till 9.0 mter. 
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SUOMEN VALTION JÄÄNMURTAJAT • FINSKA STATENS ISBRYTARE  
1890 	 1900 	 1910 	 1920 	 1930 	 1940 	 1950 	 1960 	 1970 	1976 
I 	I 	I I 	I 	I I 	I 	I 	I 	I 	I 	I 	II 	I 	I 	I 	I 	I 	I 	I 	I 	I 	I 	I 	I 	I I 	I 	I I 	I 	I 	I 	I 	I 
ronsolett4 
A 
3hK'"Ij. 
b 
K,,.I,to 
K.9h 
M.11I 
P,L,II 
Oøtlkfl 
K.III,. 
Lg4 
L..y. 
 B,.dd Qd. 
P. k 
Bl  K K keI. 
MURTAJA 16(52 I -. - 47,55 10,99 5,49 F,0nbod. 	SlkhoI,1 
SAMPO ,, 303) I 1 - 61,57 l3, 5,56 Arn,,ong Ne..CKKII9 
TARMO - APU 0y52'15 3850 1 1 - 67,12 14,30 6.10 
VINXMOINEN hI, 69102 2 1 X 75,40 19,20 5,72 V64n 	Steor 
(AVANCE) - APU .. 203 1 - 43,89 0,82 5,15 How.Id,.e,ke 	K,eI 
VOIMA ,, 4103 I I - 64,20 14,24 5,90 8oek 	V,r 	T.lI,n 
JAAKARHU 9202 2 I X 78,45 19,28 6,40 Sn,, 	RoftB,d4n' 
SISU 	............. l8hkÖd 'B5i 4502 2 1 - 65,26 14,40 5,70 WömiIä H2I6nkiH9I,gIo  
VOIMA ,, 105cC 2 2 X 83.50 19,40 6,75 
KARHU ,, 7VY.2 2 2 X 74,5 17,40 6,40 
MURTA.IA ,, 7500 2 2 X 74,15 17,40 6,40 
SAMPO ,, 75012 2 2 X 74.68 17,40 6,40 
TARMO ,, 12c02 2 2 X 84,50 21,20 6,75 
VARMA ,, 12(5)) 2 2 X 86,50 21,20 6,75 
APU ,, 12 2 2 X 86,50 21,20 6,75 
URHO .. 220cC 2 2 X 104,70 23.85 8,30 
SISU ........... .. 22032 2 2 X 104,70 23,85 8.30 
'•••u•••u ___..___ .________.__ ____________......_. ._.......... _.....__ ........_._. _._..._. .__....._._. _.._._. ••••uu••u••  
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Pàivamaacä 
 Datum  
Kartta esittää Suomen rannikolla sekä  sisävasillä tapahtuneet karille- 	Kartan visar bottenkänningarna och grundstötningarna vid Finlands  
ajo t ja pohjakosketukset 1. 6. 1975-3 1. 5. 1976 Graafisesta esityksestä 	kuster och insjövattsn 1. 6. 1975-3 1. 5. 1976 Huru dessa olyckor för- 
kay selville näiden onnettomuuksien jakautuminen kuukausittain  kuus- 	delar si, enligt mnad under sexårsperioden 1. 6. 1970-3 1. 5. 1976 fram- 
vuotiskautena 1. 6. 1970-3 1. 5. 1976.  Tästä voidaan havaita, että karille- 	går ur den grafiska framställningen. Man kan konstatera, att grund- 
ajojen lukumäärä nousee koh ti syksyä. Yli 60% onnettomuuksista on 	stötningarna drligen ökar I antal under hösten. Över 60% av olyckorna  
sattunut elo- ja joulukuun välisenä aikana jolloin syksyn huonot saa- 	har inträffat under tiden augusti—december da° dåliga vàderleks för- 
olosuhteet ja pimeys lisäävät vaaratekilöitä kapeilla ja mutkaisila 	hål/anden och höstmörker ökar riskfaktorerna vid våra smala och kro- 
väylillämme. Tammikuussa käyrä kääntyy jyrkkään laskuun. Tämä  joh- 	kiga far/eder. I januari pekar kurvan brant nedåt. Detta beror  pa° att d 
tuu meren jäätymisestà, jo/loin alukset kulkevat avattuja uomia pitkin. 	isen lagt sig, trafikerar fartygen i öpp miade farledsrännor och att svagare  
Tällöin ovat myös heikoimmin varustetut alukset poissa liikenteestä. 	utrustade fartyg ej är insatta i vintertralik. En obetydlij ökning i statis - 
Lievä nousu tilastossa keväällä johtuu siitä, että  jàan su/aessa uomat 	tiken under våren beror på, att då isen smälter, försvinner samtidigt  
häviävät, kelluvia merimerkkejä ei vielä ole asetettu paikoilleen  ja 	rännorna, och att flytande sjömärken inte är utsatta och trafiken växer. 
liikennetiheys kasvaa. 

